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dar wir bei selenen Überlegungen? die ja nun mal die Perspektive
betreffen M denn das? was-wir heute diskutieren; wird vielleicht
erst in einigen Jahren Wirksam und soll dann noch_für weitere
zehn oder zwanzig Jahre betriebstechnisch wirksam bleiben wg
vergleichbare Grundlagen schaffen; das beißt? daß wir hier nicht
in der Weise berangehene im System der Binnensehiffanrt immer
ein Subsystem als starr und unveränderlieb anzusehen und daran
nessend jetzt die anderen entwickeln? sondern wir müssen hier
m ich möchte hier unter Subsystemen Häfen, Wasserstraßen und
Schiffahrt verstehen e diese alle in ihrer Entwicklung betraehe
tene
Ich glaube; wenn wir in dieser Betrachtungsweise an die Entwiokm
lung eines-gesamten'Systems der Binnenschiffahrt herangeheng werm
den wir vielleicht nicht nur zu der alternative Koppelverband
ünd Schnbverband kommen? sondern vielleicht aush zu anderen
Fahreeugformeng wie ze Be—Gliederverbänden„ die von Kelle Dre
Puseh in seinem Beitrag behandelt wurden oder zu Fahrzeugen? die
wir heute noch gar nicht ins Auge gefaßt haben? weil wir sie eine
fach aus der Sicht der derzeitigen Verhältnisse noch nicht eee
blicken könnene “
Ich danke für Ihre iufmerkeamkeit.__»
Herr Diple oece Pe Taegenere Direktion der Binnenschiffahrtgl
Berline DDR i
i
_Ötenegische'Einsatzgrenzen von Schubm und Konbiverbänden
reine sebr verehrten Damen und Herreni
Herr Dr; Puseh sagte gestern in seinem Bericht zum Themenkomplex" i
1 ee Fragen der ökenomisehen Einsatzgrenzen von Schubverbänaen'
_ und von Kombinverbänden etwa sinngemäß9_daß es nicht einzusehen
ist? das der Schnittpunkt der Koetenkurve beider Betriebsarten
auf der oder bei etwa 2205 auf der DenaumOdereElbeeWasserstraße
hingegen bei mehr als 500 km liegen ee11„
i d ‘i
_dis Ursache für diese Disrrepann vermutete er vor alles ufitdfßühieu
liche innahmene Gestatten Sie mir dass einige Bemerknngene
angeregt durch diesen Hinweise habe ich gestern abend einige Bee
rechnungen vorgenommen und-möchte zu den dabei ermittelten Ere
gebnissen einiges sagen: Ich habe einen klassischen Scbubverbande
bestehend aus einen Schubboot und drei Präbmeneiverbandslange
i10_m auf dem Kanal bsse 420 m auf der Elbe? Tragfähigkeit etwa
d 500'tg mit einen Ebmbiverbanä_ etwa gleicher Länge bare gleicher
Tragfähigkeit verglichene
t
"Die Leistung des Stronschubbootes und des Kcnbirerbandes;fbabe
ich mit 440 PS angesetzte des nanalschnbbootes mit 200lESe
Die Kosten habe ich dabei als Funktion der Transportstreeke bee
trachtet und zwischen den Kostene die während des seieneerenre
baltes auftretene und den Kostene_die während der Fahrt entstee
-bang unterscbiedene Die.Hafenliegezeit habe ich variierte Die“
Berechnungen erfolgten für die e1be„ und erer getrennt für die
Berge und'Talfahrte und.die Fahrt auf dem Kanale
_Dabei kam ich zu folgenden Ergebnissen:
Die Kosten des Kombiverbandesg bezogen auf die Tonne und den Tee
für die Earenliegeseits betragen etwa das Dreiracne der Kosten
des Scbubverbandesg sofern im Hafen eine Trennung von Scnnbbccted
und Schubprahm vorgenommen winde ‚- ._ _
Die Kosten für die renrr sind dagegen.beim ronrirernend der der
Elbe um etwa 8 Prozent geringer als die des_Scbubverbandese _g
Bedingt ist das durch die relativ haben Kosten des Strcnscbube
bcctese t t i
auf den Kanal haben ein dagegen etwa Kostengleichheite Bein Kcne
biverband zeigen sich bei den Kosten.für‚die_Fahrtarbeit Kestenm
vorteile? wenn_ich die Kosten.auf den Tcnnenkilcmeter besiebee_
Nach diesem Berechnungen ergaben sich folgende‘Einsategrenzeneg
Zunächst_zur Bergfahrt der der.Elbei ‘ L ll e
Bei einen Hafen1iegetag_befindet sich der Schnittpunkt der Koetene
kurve etwa bei 15Q.km9_de he bis 150 km ist_der Scnubverband
günstigere darüber hinaus der Kcmbiverbande Bedingt ist das durcn
die geringen Kosten des Scbubverbandes in.Hafen m allerdings euer
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nur dann, wenn ich eine Trennung zwischen Schubboot und Prähmen
vornehme - und die höheren Kosten während der Fahrtarbeit.
Wenn ich zwei Hafentage ansetze, erhöht sich der Schnittpunkt
der Kostenkurve um 125 km. Das heißt, bei zwei Liegetagen liegt
der Schnittpunkt bei 275 km, bei drei Liegetagen bei 400 km.
Das setzt sich fort. Der Schnittpunkt verschiebt sich je_weiteren
Liegetag um 125 km. Das gilt allerdings nur für die Bergfahrt.
Bei der Talfahrt liegt der Schnittpunkt der Kostenkurve höher,
und zwar bei einem Liegetag bei 250 km, bei zwei Liegetagen bei
550 km. Es gibt hier jeweils eine Verschiebung um 500_km.
Die Ursachen für den Unterschied zwischen den Schnittpunkten bei
‘der Bergfahrt und bei der Talfahrt sind darin zu sehen - ich
sagte es vorhin schon w daß das Stromschubboot relativ hohe Kosten
hat. Wir haben jetzt bei der Talfahrt eine höhere Fahrgeschwindig»
keit und bei den einzelnen Transportstrecken auch eine kürzere
Fahrzeit und dadurch auch geringere Kosten für die Fahrtarbeit.
Dadurch ergeben sich die Verschiebungen im Schnittpunkt der Kostenm
kurve. ’
Ganz anders sieht es bei der Kanalfahrt aus, wo sich die Kosten
für die Fahrtarbeit bei beiden Transportmitteln kaum
unterschei-
den. Wir haben ganz leichte Kostenvorteile beim Kobiverband.
Ich erhielt hier defiwschnittpunkt der Kostenkurve erst bei 800 km,f
wenn ich mit einem Liegetag rechne. Es mag Vielleicht 3tWaS h°°h‘ ä
gegriffen sein. Die Grenze kann bei 500 -eo 600 km liesen. find 5193
verschiebt sich je Liegetag um etwa 40° bis 5°°_km°
Die wirtschaftliche Einsatzgrenze des Schnbverbandes liegt auf
T
dem Kanal viel höher als auf dem Strom, weil wir hier das viel
weniger aufwendige Kanalschubboot mit einer Maschinenleistung
von ca. 200 PS einsetzen können, das Motorgüterschiff hingegen.
eine.Maschinenleistung von 440 PS hat, die wir auf den Kanalre-
lationen und im Kombiverband nicht ausfahren können.
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Wenn immer wieder die Frage diskutiert wird, Kombiverband oder
klassischer Scnnbverband, muß man sehr Wohl beachten, daß es
dabei_Unterschiede ünFahrtgebietgibt.
So lassen sich auch die Unterschiede, die Herr Dr. Pusch in sein
nem Bericht erwähnte, auf das Fahrtgebiet zurückführen.
nnuf der Oder waren als wirtschaftliche Einsatzgrenze des Schnbu
Verbandes 220‘km genannt. Das ist durch die Stromfahrt bedingt,
bei der der Kombiverband relativ günstig liegt. Dagegen werden
„auf der Donau oder der Oder+Elbe—WassersträBe sehr große Strecken
auf dem Kanal gefahren. Da bietet eben der Schubverband Kostenä
vorteile, und deshalb die weitergestreckte Einsatzgrenze von
500 km. F g F
Soweit meine Ausführungen_zu den ökonomischen’Einsatzgrenzen.
Ich danke Ihnen für Ihre Aufmerksamkeit.
Herr Ing. G. Kern, VEB Deutsche Binnenreederei, Berlin, DDR
Koppelverbände des FEB Deutsche Binnenreederei
sehr geehrte Damen und Herren!
Werte Fachkollegen!
Ich möchte Ihnen in meinem Beitrag einen kurzen Überblick über
die Erfahrungen geben, die der VEB Deutsche Binnenreederei bis-
her beim Einsatz von Koppelverbänden sammeln konnte.
Die umfassende Einführung der Schnbschiffahrt im VEB Deutsche
Binnenreederei ist_mit der Umrüstung von Fahrzeugen der konven-
tionellen Flotte für den Schnbeinsatz untrennbar verbunden. Nachäi
dem in der Vergangenheit alle geeigneten Schlepp— und Bugsier—
schiffe sowie auch Zenntriebsgüterschiffe umgerüstet wurden, wer-
den die Motorgüterschiffe und Schleppkähne zielgerichtet nach den
Festlegungen des betrieblichen Rationalisierungsprogrammes etapm
penweise weiter umgerüstet. '
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